LES GRANDS TRAVAUX NECESSAIRES

LA VOIE NAVIGABLE

LA MEDITRRRANGE A ZEUROPE GONTRALE

PAR

J. MAITRE

INGENIEUR AU CORPS DES MINES

EXTRAIT DU CORRESPONDANT

(10 JUILLET 1917)

A

PARIS

LOUIS DE SOYE, IMPRIMEUR
18, RUE DES FOSSES-SAINT-JACQUES, 18

1917



I S Y

im
I = ”'n
b “ ’ .' 5 H"'i'; .

ol T 2

”1 I- ‘nils

: -| |-ﬁ*||-'! M If' ol

%is
s
‘ 1 V J llm.f”\ || '|.'I | 2
||\
Lad

1 La
4l :H b L
L r 1
o= N o
i mll o
! [}

: ,"I.I.ll\llll R~



LES GRANDS TRAVAUX NECESSAIRES

LA VOIE NAVIGABLE

DE

LA MEDITERRANEE A L’EUROPE CENTRALE

De tous les grands travaux publics dont la prompte exécution
s'impose aprés la guerre, aucun ne peut se comparer en impor-
tance 4 la mise en valeur de la grande voie navigable du Rhone,
de Marseille & Lyon, et de 1d & Genéve d'un cété, & Bile et
Strashourg de I'autre.

Cette ceuvre est appelée a jouer, dans notre prospérité natio-
nale, un réle immense, dont le grand public ne se rend pas encore
suffisamment compte. Elle aura, en Suisse et dans la région rhé-
nane, d’heureuses conséquences poliliques. D’autre part, et c’est
ce qui la différencie de toutes les autres créations de voies navi-
gables, ses avantages au point de vue des transports sont a peine
égaux & ceux qu'on doit en attendre & d’autres tifres : utilisation
de nos forces naturelles pour 1’économie nécessaire de nos res-
sources en combustible; fertilisation des plaines du Midi et, par
répercussion, restauration de nos montagnes du Sud-Est ruinées
par la transhumance.

C’est donc un travail d'une nature absolument exceptionnelle,
qui doit primer de loin tous les aufres.

Au nombre des privildges dont la Providence a comblé nolre
beau pays, I'un des plus précieux réside assurément dans la pos-
session de la seule artére fluviale remontant de la Méditerranée
vers le Centre de I’Europe, c'est-i-dire d’'une voie de transit vers
la Suisse et I'Allemagne & travers la France.
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Dans un pays importateur comme le notre, une voie navigable
de pénétration locale, telle que la Loire navigable, la Seine
navigable, n’apporte &4 l'ensemble de la nation que des avan-
tages limités. Le trafic qu’elle recueille est pris & nos voies fer-
rées; l'économie de transport réalisée sur les importations du
dehors, qui profite en partie aux consommateurs, en partie &
'étranger, vient concurrencer directement les produits francais
similaires. L’établissement de ces nouvelles voies fluviales reste
donc relativement secondaire au point de vue de l'intérét national.

Aucontraire, une voie de fransit ne procure que des bénéfices sans
aucune contre-partie ficheuse. Les marchandises élrangéres qui
emprunteront la voie de Marseille & Lausanne ou Mulhouse seront
prises en majeure partie au trafic du Rhin. Leur passage cheznous,
avec les relations d’affaires qui en seront la suite, laissera dans notre
pays des profits de toute sorte, en outre du fret procuré anosnavires.

Nous avons un immense intérét polilique et économique a déve-
lopper autant que possible ce trafic de transit, qui raménera la
Suisse vers notre sphére d'influence. Il n’y a pas & hésiter 4 donner
dans ce but, @ nos voisins et amis, les plus grandes facilités, par
la concession d'un port franc spécial a Marseille ou sur I'étang de
Berre, comme le propose M. Henri Hauser (Annales de géographie).

Auméme point de vue, I'avantage n’est pas moindre en ce qui
regarde le prompt rattachement économique & la mére-patrie de
I'Alsace, aujourd'hui exclusivement tournée vers le Rhin.

Les villes du parcours bénéficieront dans une large mesure du
nouveau courant d'affaires : Lyon, Chalon, comme grandes sta-
tions d’escale et de transbordement, Besancon et Montbéliard
comme entrepdts du trafic avec la région rhénane. Le mouvement
intense qui se produira sur ces grandes voies navigables vivifiera
toute la région traversée et rendra au décuple aux chemins de fer
les recettes momentanément perdues sur le transport de marchan-
dises lourdes et encombrantes.

Il n’y a aucune comparaison & établir entre 'importance du
tonnage a prévoir et celle qu'on pouvail espérer sur le fameux
canal des Deux Mers, dont on a tant parlé, ou sur la Loire navi-
gable, qui ne pourra jamais &tre une voie de fransit, puisque vers
‘_.I'OCéﬂD aucun canal ne peuf concurrencer le Rhin.
~ Et pourtant, jusqu'ici, nous n’avons pour ainsi dire rien fait
pour tirer parti de cet admirable outil mis entre nos mains. Les

| - Allemands ont dépensé plus d’'un milliard sur le Rhin-pour en

faire la magnifique artére qui apporte la vie au tiers de I'Alle-
magne. On a commencé par faire franchir & la grande navigation
les seuils d’Andernach et de Bingen; puis la téte de ligne des
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grands bateaux a été reportée de Mayence A Mannheim, de Mann-
heim A Strashourg. On visait en dernier lieu Bale, en attendant les
lacs de Constance, de Neuchétel et méme de Genéve. Dans toutes les
villes importantes, on a créé d'immenses ports, dont certains ont
un tonnage plus considérable que les grands ports de mer (Ruhrort,
3% millions de tonnes, Mayence, 2700 000); on y a aménagé pour
I'industrie, comme le montrent les belles études de M. V. Cambon
sur IAllemagne, des terrains admirablement desservis & Ja fois
par eau et par fer, ot les occupants ont pu installer leurs fabrica-
tions dans des conditions de prix de revient défiant toute concur-
rence. Enfin de vastes canaux en voie d’achévement ou en projet
doivent relier le réseau rhénan i la mer du Nord (Herne-Emden),

a I'Elbe et au Danube. ‘

En France, nous allons seulement achever le canal d’accés de
Marseille au Rhéne. L’artére principale, de Lyon & Arles, reste &
peine navigable, malgré les quelques travaux qu'on y a exécutés.
De Lyon a Genéve, tout est a faire, sauf la traversée de Lyon,
heureusement commencée par le canal des forces mofrices du
Rhéne. Dans la direction du Rhin, la Saéne est déja une excellente
voie navigable. Mais le vieux canal du Rhéne au Rhin, qui la
prolonge, est inaccessible A toutes les péniches de type courant,
du fait des dimensions trop réduites des écluses.

La grande ceuvre & accomplir comprend donc diverses parties
bien distinctes. La portion essentielle, et comme importance du
travail, et surlout comme avantages de tous ordres & en aftendre,
c’est 'aménagement ou plutét la création d’une voie de grande
navigation de Lyon & la mer, recevant en toute saison les bateaux
de 500 a 600 tonnes et leur assurant un remorquage rapide et
économique.

Le Rhone inférieur. — Si nous n’avons pas su, jusqu’a ce jour,
tirer réellement parti de la voie navigable du Rhéne, il est juste
de reeconnaitre que nous nous trouvions en présence d’obstacles
tout autres que ceux rencontrés sur Ie Rhin.

Comme le rappelle la substantielle étude de M. le docteur Le-
doux, de Besangon, les eaux du Rhone sont & 159 métres d’alti-
tude & Lyon; la pente moyenne jusqua la mer est donc voisine
de 02,50 par kilométre, soit presque triple de celle du Rhin, de
Mannheim & la mer (0,18). Le débit varie dans des proportions
gnormes, de 210 jusqu’a 8000 métres cubes; Ia profondeur est
souvent faible.

Les dépenses faites pour Ia régularisation, 60 d 80 millions envi-
ron, ont surtout porté sur des digues et des épis destinés & main-
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tenir et & approfondir le chenal. Elles n’ont pas été inutiles, mais
la force du courant s’en est encore accrue, inconvénient d’autant
plus grave que tout le trafic de fort tonnage, houille, céréales, vins,
ciments, etc., a lieu dans le sens de la montée. Il faut un matériel
de navigation tout spécial, avec de puissants remorqueurs, pour
affronter les eaux du Rhéne.

C’est pourquoi le tonnage moyen de la navigation y reste relati-
vement insignifiant, 300 000 tonnes environ, tandis qu'il devrait
atteindre et dépasser trés rapidement 3 millions.

Mais cette forte pente porte en elle-méme le remdde & c6té du
mal. Elle permettra, en établissant, aux principaux seuils, des
usines hydro-électriques, d’obtenir des forces énormes. Si l'on
suppose qu'on ufilise seulement le tiers de la chute totale, soit
50 métres, pour un débit moyen de 500 métres cubes, on aura
250000 chevaux, correspondant pour la France & une économie
de 1 million de tonnes de houille et pouvant procurer & un conces-
sionnaire une recette de plus de 30 millions.

Aujourd’hui toute cette force précieuse est frappée d’interdit,
car, pour conserver au lit navigable un tirant d’eau toujours
insuffisant, le Service de la navigation est obligé de garder jalou-
sement toutes les eaux d’étiage.

De méme pour les irrigations, si nécessaires et depuis si long-
temps promises aux populations du Midi. L’eau du Rhone, prise
suffisamment loin a I'amont, fertilisera d'immenses étendues de
territoire, notamment dans les Bouches-du-Rhdne et dans le Gard.
Sous le soleil du Midi, I'eau transforme les sols en apparence les
plus stériles, méme les sables du désert, en greniers d’abondance.

Les Egyptiens et les Hindous ont su faire des prodiges avec les
eaux du Nil et du Gange; il est grand temps de leur montrer que
les Francais des bords du Rhone ne sont pas des barbares.

Les éleveurs de Provence, ayant sur place des fourrages & dis-
crétion, pourront élever leurs moutons & l'élable pendant les
mois d’'été, comme les cultivateurs du Nord et les montagnards
sont forcés de le faire en hiver. On pourra done supprimer la
néfaste coutume des migrations du bétail, systéme primitif, bon
pour des sauvages errant sur d'immenses territoires, mais absolu-
ment confraire a la bonne utilisation du sol. Et 'on aura, par le
fait méme et sans dépense spéciale, préparé le retour de la végé-
tation et de la prospérité dans les régions les plus pauvres et les
plus dévastées des Alpes et des Cévennes.

Aussi, quel que soit le nombre de centaines de millions & consa-
crer & cette cuvre immense de relévement national, la somme
sera toujours faible & c6té des profits de toute sorte qu’y trouve-
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ront lindustrie et Dlagriculture aussi bien que le commerce.

Nous n’avons pas & craindre, en présence d’intéréts de cet ordre,
de voir trop largement les choses : les résultats, dans trente ans,
dépasseront tout ce que nous pouvons escompter aujourd’hui.

La solution technique la plus cofteuse, celle du canal latéral,
parait étre la seule compléte et la seule acceptable, comme laissant
réellement disponible la presque totalité de 1’eau pour la force
mofrice et les irrigations. Elle est en méme temps de beaucoup
la meilleure pour la navigation, surtout si on allonge autant que
possible les biefs et si on remplace les nombreuses écluses par
cing ou six ascenseurs de bateaux ou plans inclinés leur faisant
franchir rapidement les principaux seuils, ainsi que le propose
M. le commandant Le Vallois.

Les devis des projets de canal latéral, projet Denéfle, projet des
Ponts et Chaussées, projet Chambaud de la Bruyére, etc.,
variaient de 350 & 525 millions. Admettons qu'il faille porter le
total & 700 millions, pour tenir compte de la hausse de la main-
d’ceuvre et pour y comprendre les travaux complémentaires néces-
saires, usines hydro-électriques, tétes d’eau des canaux d’irriga-
tion, aménagement du lac du Bourget comme réservoir pour les eaux
des crues, etc. Le chiffre n’a encore rien d’inabordable, puisque
les deux tiers en seraient gagés par les recettes de force motrice.

Si I'Etat recule devant la dépense, il trouvera facilement une
société privée pour se charger des travaux et de l'exploitation
avec concession des produits, comme il l'a fait pour les chemins
de fer, tout en imposant un tarif maximum trés modéré, 5 a
6 franes par tonne par exemple, de Lyon a la mer pour marchan-
dises lourdes, donnant une recette probable de 15 & 20 millions.
On peut aussi demander le concours des Chambres de commerce
et des Conseils généraux, soit sous forme de subventions, soit sous
forme d’actions de second rang comme au Leetschberg.

Le Rhone moyen, de Lyon ¢ Genéve. — Les considérations
visant l'utilisation du Rhone inférieur de Lyon a la mer s'appli-
quent presque intégralement a la partie moyenne de son cours,
sauf en ce qui concerne les irrigations.

La différence de niveau est de 200 métres, sur une longueur
moindre. Les difficultés techniques semblent donc encore plus
grandes et, d’autre part, le tonnage & transporter sera beaucoup
plus faible. Aussi I'utilisation de la force motrice prend-elle ici
une importance tout & fait prépondérante pour rendre l'ceuvre
pratiquement réalisable.

(’est bien & ce point de vue que se sont placés les auteurs du
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grand projet du barrage de Génissiat, qui solutionnerait la grosse
part des difficultés techniques, en créant dans la région la plus
accidentée un vaste bief horizontal, avec ascenseur faisant franchir
d’un seul coup aux bateaux une dénivellation de 70 métres. La
Suisse a déja achevé les é&tudes pour les 24 kilometres qui la con-
cernent, de Genéve a Chancy-Pougny, ¢’est-A-dire jusqu’au nou-
veau bief. Elle contribuera sans doute encore au reste de la
dépense, si on lui donne la certitude d’une liaison pratique avee la
" mer pour-bateaux de 5 & 600 tonnes et avec tarifs modérés.

Dans ces conditions, le gros du travail se trouve assuré sans
frais pour I'Etat, et il devient relativement facile d’exécuter en
aval, pour une dépense inférieure a 100 millions, la section com-
plémentaire allant jusqu’a Lyon.

La Sadne. — De toutes les sections de la grande voie navigable
& créer, la Sadne est la seule qui soit dés maintenant presque en
état, grace a la nature : son cours est irés lent et les écluses sont
rares; il suffira d'en agrandir quelques-unes pour permelire aux
gros bateaux de 600 tonnes de remonfer aussi loin qu’on voudra.

On ne doit donc pas hésiter & aller ainsi jusqu'a I'entrée du
canal du Rhone au Rhin (confluent du Doubs). Chalon-sur-Saéne
deviendra I'avant-port de la France du coté de la Méditerranée. 11
sera muni des installations les plus perfectionnées pour trans-
border économiquement le chargement des bateaux du Rhéne
dans les péniches de 300 tonnes partant vers les artéres secon-
daires : canaux du Centre, de Bourgogne, de la Marne et de I'Est.

Le canal du Rhdne au Rhin. — Cette vieille voie de navigation
a perdu presque toute son utilité depuis 'annexion, les Allemands
s’étant toujours refusés A un accord pour I'améliorer et mettre les
écluses au gabarit normal. Les petits bateaux de 150 tonnes, qui
peuvent seuls y eirculer, sont aujourd’hui presque introuvables.
Leur emploi est, du reste, peu avantageux. Aussi le tonnage
transporté a-t-il diminué des trois quarts; il comprenait surtout
des échanges locaux de matériaux de construction, sable, tuiles et
pierres et, dans la partie supérieure, 15 3 20000 {onnes de
houille de Sarrebruck.

Le retour de I'Alsace & la France changera compld{ement la
situation économique de ce canal et doit en faire une artdre de
premiere importance, d’abord comme section terminale de la
grande voie de Marseille au Rhin. Mais le mouvement en sens
inverse des marchandises entre I’Alsace et les provinces voisines
est également appelé & un développement énorme.

Le bassin houiller de Sarrebruck, actuellement en majeure
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partie propriété privée de la Couronne royale de Prusse, apparte-
nait autrefois pour une bonne partala France et doit Iui revenir, en
réparation des destructions de nos mines et usines du Nord. Il
auraa jouer un réle capital pour combler le déficit de la production
francaise en combustibles minéraux. Sur les 12 ou 15 millions
de tonnes que nous aurons a lui demander, en outre de la con-
sommation de ’Alsace-Lorraine, une partie, pouvant se chiffrer par
millions de tonnes, prendra naturellement le chemin de la Franche-
Comté et de la Bourgogne, aujourd’hui si mal partagées.

Enfin, un autre événement considérable justifierait a lui seul
la création d’une grande voie navigable de Mulhouse a la Salne :
c’est la mise en exploitation du puissant gisement de potasse de
Cernay. Sa valeur est estimée & plusieurs dizaines de milliards :
les couches sont A la fois plus épaisses, plus pures et plus faciles
a exploiter que celles de Stassfurt, qui ont été une des grandes
richesses de I’Allemagne.

11 doit donner a 'exportation francaise un de ses aliments les

plus précieux, tout en augmentant dans des proportions considé-
rables-la fertilité de notre sol. L’extraction totale des sels de

potasse était d’environ 5 millions de tonnes; lagriculture alle-
mande en consommait annuellement 470 000, et ce chiffre, jugé
insuffisant, allait en croissant rapidement. En France, nous nous
contentions de 26 000 tonnes. C'était une des principales raisons
du faible rendement de nos terres : 13 & 14 quintaux de blé en
moyenne & I'hectare, contre 22 en Allemagne! Nous serons forcés
de _faire disparaitre cette infériorité; pour assurer une bonne utili- *
sation de mnotre sol et de notre main-d’ceuvre agricole, nous
_ deyrons évoluer vers la culture intensive et distribuer plus large-
ment les engrais dont nous disposerons en abondance. Nous avions
resque le monopole des phosphates, grice A nos gisements
d’Algérie et de Tunisie; nous enléverons désormais a I’Allemagne
celui de la potasse et, quant aux nitrates, nos chutes d’eau doivent

nous permetire de les produire en grand, comme en Norvége.
Une bonne partie des 400 000 tonnes de sels potassiques néces-
saires 3 la France prendra naturellement la voie du canal du
Rhone au Rhin, de méme que la presque totalité du tonnage des-
{iné & D'exportation dans les pays méditerranéens. D’ot, pour le
canal, un nouveau tonnage & espérer de 3 a £00 000 tonnes, dont la
_moitié continuant jusqu’a Marseille, tonnage d’autant plus précieux
qu’il constituera un fret de retour pour les bateauxjredescendant
a-vide, comme pour les navires arrivés & Marseille avec des char-

gements de céréales.

Le canal du Rhone au Rhin deviendra done, en peu de temps,
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* T'une des voies navigables les plus fréquentées de notre réseau. Et,

méme en prévoyant 'admission des grands bateaux du Rhéne et
du Rhin, les dépenses a engager ne sont pas énormes. Vu I'impor-
tance du trafic, un péage modéré, deux millimes, par exemple,
par tonne kilométrique, suffirait 4 en couvrirune notable partie.

Il s’agit de reconstruire 60 écluses, de Deluz & Mulhouse, et de
réaliser une augmentation de tirant d’eau de 0™,40 et 0,80 entre
Dampierre (prés Fraisans) et Mulhouse, fout en élargissant le
canal et en relevant un certain nombre de ponts pour donner la
hauteur libre voulue.

Pour rendre le parcours plus rapide et plus facile, la haute
échelle d’écluses de Valdieu devrait faire place & un ascenseur ou
plan incliné comme ceux du Rhéne inférieur et de Génissial.

Les ports de raccordements nécessaires enfre le canal ef la
voie ferrée sont préts ou faciles & établir & Besancon (prés de
Vaux) et Froidefontaine (Est, P. L. M.) : ils ne demandent qu’a
étre outillés.

*
- %

En résumé, les diverses sections de la grande voie de naviga-
tion de la Méditerranée A la Suisse et & 'Alsace ont chacune leur
utilité propre.

On ne peut espérer tirer un parti convenable du lit méme du
Rhone et l'artére principale, de Lyon i la mer, reste cofileuse a
etablir dans les conditions imposées par les grands inléré(s A des- -
servir. Mais la récupération des forces motrices aujourd’hui per-
dues permet & I'Etat de compter sur les initiatives privées pour
une grande partie de la dépense et méme, §'il le veut, pour l'exé-
cution du travail. De méme pour la partie principale de la voie
navigable de Lyon & Genéve.

Les dépenses pour le reste du réseau sont faibles, en regard dela
bienfaisante révolution économique et agricole qui en serait le fruit.

Quelles que soient les combinaisons financiéres auxquelles on
doive s’arréter, adoptons un programme aux vues larges et lointaines.

Abandonnons, dans nos conceptions de travaux publics, la
facheuse habitude de tout mesurer & I’6chelle des besoins actuels;
sachons envisager I'avenir, sinon & 30 ou 40 ans de distance, du
moins & 15 ou 20, en tenant compte des augmentations de trafic
constatées dans le passé ou & I'étranger. )

Mais avant tout, le pays exige qu'on aboutisse promptement’et
qu’on sorte des discussions théoriques pour arriver a ’action.

J. MaArtRE,
Ingénieur au Corps des mines.
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LE CORRESPONDANT

PARIS, 31, RUE SAINT-GUILLAUME (VII®)

89t Année. — Parait le 10 et le 25 de chague mois

Franceet ( Un an : 20 [fr. =3 | U~ an : 223 fr.
Covroxnies, | 6 mois : =21 fr. H ETRANGER. | 6mo1s : 23 fr. BO

Un NUMERO : 2 FR, 3O
— A S P —e

Pendant la guerre, le Correspondant a étudié VEsprit public et la Situa-
#ion en Angleterre (25 aofit 1914); — en Russie (10 sept. 1914510 juillet 1916,
10 juillet 1917); dans les Colonies anglaises (10 oct. 1914); — en Suisse
(25 oct., 10 nov. 19143 25 sept., 10 oct. 1915; 10 juin, 10 aoiit 1916; 10 janv.,
10 juillet 1917); — en Italie (10 déc. 1914: 25 mars, 10 juin 1915; 25 juin,
10 juillet 1916, 10 juin 1917); — en Hollande (10 féy., 25 déc. 4g15;
25janv. 1916); — en Luxembourg (25 fcv. 1915, 10 juin 1917); —en Allemagne
(25 fév. 1915; 25 janv. 1916, 10 aoit 1917); — aux Efats-Unis (25 avril,
10 sept. 1915; 10 avril 1916); — au Canada (10 mai 1915); — en Danemark
(10 juin 1915); — en Sudde (25 aout 1915); — en Norvége (10 nov. 1916); —
en Uruguay et en Argentine (25 sept. 1915); — en Espagne (25 janv.,
25 juillet, 10 et 25 oct. 1915); — en _I’orlugnl (10 jany. 1916); —au Brésil
(25 janv. 1916); — au Mexique (10 aout 1916) ; — en Chine (25 mai 1916)
— aun Chili et au Pérou (10 oct. 1916).

1l a publié, entre autres, des études sur la Situation financiére en Alle-
magne, en Grande-Bretagne, en Autriche-Hongrie, en l.raltc. en Suisse, dans
les Etats belligérants; — sur les questions économiques et industrielles
en Angleterre (25 oct. 1916, 10 mars, 25 mai, 25 juin 1917); — sur I'élection
présidentielle aux Etats-Unis (10 oct., 25 décembre 1916); — sur le role des
catholiques italiens (10 oct. 1915; 10 mai, 10 juin, 25 oct. 1916); — sur la
décision de la Bulgarie (25 déc. 1915); — sur l'attente et la décision roumaines
(25 fév., 10 et 25 aoit 1916); — sur le Zollverein (10 janv. 1916); — sur la
Syrie et 1a Palestine, etc..

— les articles sur la Belgique, de MM. Van !Jen Heuvel, P. Nothomb,
Davignon, Passelecq, Lauwick, de Griiben, Somyille, Hubert, Mt Theodor:

— les récits documentaires de la campagne austro-sc_rbe (10, 25 juillet 1915);
— de l'expédition des Dardanelles (25 mars, 10 avril 1916); — de la cam-
pagne italienne (10 mai, 25 juillet, 1o.décembre 1916): — de Ia campagne
russe (10 et 25 sept. 1916, 10 et 25 janvier 1917); — de la campagne d’Egypte
(10 et 25 avril 1917); — de la campagne d’Asie (10 juin, 25 juillet 1917); etc..

— les articles de Mgr Chapon, de Mgr Batiffol et de I'abbé Klein; — de
M. Engerand sur l'Allemagne, le fer et le charbon et sur la Frontiére
francaise; — de M. Léon Daudet sur les Mesures d'aprés-querre; — des
études sur les problémes de I'armée, de la marine, des sous-marins; — des
impressions de combattants, d'infirmiéres et de prisonniers; — des enquétes
sociales, etc., etc..

— les articles de littérature, de sociologie, de %:hilosophie et d’art, de
MM. E. Lamy, H. Lavedan, P. de Nolhac, H. Cochin, H. Bremond, F. Strowski,
H. Joly, H. Bordeaux, A. Poizat, P. Claudel, A, Bellessort, Maurice Denis,
Fernand Gregh, G. Hersent, Sadi Carnot, des ambassadeurs A. Dumaine et
A. Gérard, etc. .

Il publie, dans chaque livraison, une silhouette de guerre. Dans cette
série ont paru : le roi Albert et la reine des Belges, le cardinal Mercier, le
duc et la duchesse d'Aoste, le prince alexandre de Serbie, le duc des
Abruzzes, le grand-duc Nicolas, les généraux Alexeiev et Broussiloy, le maré.
chal Joffre, les généraux francais Gallieni, Foch, Pau, Maunoury, de
d'Urbal, de Castelnau, Roques, Nivelle; les maréchaux Rﬂberts, French,
Kitchener, Haig; les amiraux Jellicoe, Fischer, Scott, Jackson, Beatty; les
généraux anglais Hamilton, Monro, Mahon, Smith Dorrien, Rgbgr[‘l‘.f)n
Wingate, Rawlinson; les ministres belges de Broqueville, Davignon, Carton
de Wiart, Renkin et le général Leman; le voivode serbe Putnilk: Jes ,énérau_\'
boérs Botha, Smuts; le général canadien S. Hughes; les générauxg italiens
Cadorna, Porro, Pecori Giraldi; MM. Meda, Bratiano, Tittoni, Dato Tr‘e ov

. - - » ?
Pokrovski, le Prince Lvov, Churchill, W. Hughes, Lloyd Geor. 5 B'llfl:mr
Bonar Law, N. Chamberlain, Lord Derby, Lord Milner, [, AR

A o Ss » Lord Curzon; le
général Pershing, I'amiral Sims, etc.
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laud’huy,
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